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LA CROISSANCE D U  TRAFIC AER IEN 
La croissance d u  trafic aérien  c iv i l  t end  à 
aug menter, et s ' i l  n 'y  a pas de f lambée du  
p r i x  d u  pétro le o n  peut  s 'attendre à une  mu l ­
t i p l i cat i o n  par 4 d u  n o mbre  d e  k i l o mètres 
passagers et to n n e s  d e  f rêt parco u rus  en 
2005 comparés au nombre d e  1 980 .  C 'est 
ce que prévo ient l 'Organ isat ion de l 'Aviat ion 
C iv i le  I nternationa le et l a  Lufthansa.  Seu les 
les contra intes d e  congest ion d 'aéroport et  
d ' e n v i r o n n e m e n t  pou rra i e n t  ra l e n t i r  cette 
croissance s i  on  ne  trouve pas d e  so lut ions 
tech n iques .  
LES EFFETS S U R  L'ENVI RONNEMENT 
Le bru it autour  des aéroports const itue la  
nu isance la  p lus connue ,  ma is  i l  fau t  cons i ­
dérer aussi  : 
• la co nsommatio n  d 'espace et la destruc­
t i o n  d ' é cosystè m e s  par  les i m p l an tat i o n s  
aéroportuaires,  
• l a  modif icat ion des c i rcu lat ions et des qua­
l ités des eaux, 
• et s u rtou t  la p o l l u t i o n  de l ' a i r  l i é e  à la 
consommat ion d 'énerg ie .  
Les  surfaces occupées par  les aéroports , 
les p istes ,  les parcs de stationnement sont 
cons idérab les ; l 'aéroport d e  Roissy u t i l i se  
une  surface supérieure à ce l le  de la  l i gne  du  
TGV Atlant ique .  De p l us ,  ces s u rfaces sont  
largement couvertes de  revêtements bitu m i ­
neux su r  lesque l les  se déversent des com­
posés pétro l iers ; i l  en  résulte des modif ica­
t ions d u  rég ime  des eaux et l 'entraînement 
d 'u n certai n nombre de produ its nocifs . C e  
p h é n o m è n e  n ' a  c e p e n d a n t  pas l ' a m p l e u r  
d e s  perturbat ions apportées a u x  eaux par l a  
rou te  e t  l a  v o i e  u r b a i n e .  P o u r  c e l l e s - c i  
d ' a i l l e u rs l e s  p r e m i e r s  p r o g r a m m e s  d e  
recherche systématique n 'ont été lancés q u e  
très récemment par exemple en  A l lemagne .  
Nous nous attacherons davantage au cas 
de  la  po l lut ion de l 'a i r. 
LA POLLUTION D E  L'A IR  
Niveaux de pol l ut ion 
I l  faut d i st i n g u e r  t ro i s  n i v e a u x  géog ra­
ph iques de  po l lut ion de l 'a i r  : 
• La po l lu t ion locale affecte les usagers et 
les  r ivera i ns  des  aéroports . E l l e  comporte 
des tox i q u e s  te l s  q u e  l ' oxyde de carb o n e  
- C O - ,  l e s  h y d ro c a rb u re s  p l u s  o u  m o i n s  
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i mbrûlés -HC- ,  e l le comprend aussi une pol­
l u t i o n  pe rcept i b l e ,  o l f act ive  ou v i s u e l l e .  
Comme pour les vé h icu les automobi les ,  les 
moteu rs thermiques d'aéronefs sont l e  l i eu  
d ' une  combustion imparfaite ; d 'ai l l eu rs ,  une 
part parfo is  prépondérantes de la po l l u t ion  
i ndu ite autour  des aéroports prov ient de  la  
c i rc u l at i on  des auto m o b i l e s  et des  po ids  
l ou rds ,  tous l es  vé h i c u l e s  des  emp loyés ,  
passagers  et t ra n s p o rt e u rs d e  f rê t .  L e s  
moye n s  d e  protect i o n  s o n t  l i m i tés  ; d e s  
études américaines concluent à la nécessité 
d ' é l o i gne r  les c i rcu l at i ons  de p iétons  des  
sou rces de pol lut ion e t  de l es  enclore dans 
des espaces c los convenablement venti lés . 
E n  Eu rope u n  prog rès s i gn if i catif résu ltera 
des sévères réductions d'émissions qu i  s 'ap­
pl iquent désormais aux automobi les .  
• La po l l ut ion rég ionale par le  traf ic aérien  
contribue aux risques de  "smog" atmosphé­
r ique l ié aux ém issions de NOx et H C  ; com­
me à Los Angeles, certai nes zones plus ou 
moins enso le i l l ées de  l ' E u rope pou rrai en t  
souffri r  de dég radations de l um i nosité de l 'a i r  
et de la product ion des i rritants caractér is­
t iques du  "smog" photoch im ique .  Cependant 
la c i rcu lat ion aérienne const i tue en général 
u n  producteu r  mineur  de  pol l uants généra­
teurs de "smog" si on la compare aux i ndus­
tries et à la ci rcu lation automobi le .  
• C'est la po l lut ion globale de l 'atmosphère 
qu i  peut apparaître comme la p lus caracté­
ristique du tran?port aér ien .  Les deux phéno­
mènes p lanétai res d'actua l ité sont concer­
nés : 
- l 'effet de serre l ié  aux émiss ions de d ioxyde 
de carbone C02 (et d'autres gaz) . 
- la destruct ion  de la couche  d 'ozone q u i  
serait peut-être d u e  e n  partie aux réactions 
ch im iques i m p l iq u ant l es  NOX et les  i ons  
OH.  
Tableau 1 Emissions spécifiques 
de la flotte de la Lulthansa 1 989 
SU BSTANCE EMISSIONS SPÉCIFIQUES 
Fret g/tkm Passagers g/pkm 
co2 866 1 67 
H20 340 66 
CxHy 0,40 0,08 
co 1 ,01 0,20 
NOX 4,26 0,82 
- 9 -
Les émiss ions à haute altitude peuvent se 
produ i re dans des zones à faible renouvel le­
ment d e  l ' a i r  où  l e  stockage de  po l l u ants 
peut deven i r  préoccupant. (Tableau 1 )  
Données et perspectives 
Avec des technologies identiques pour les 
moteurs,  les vo lumes d'émission dépendent 
seulement de la consommation de carburant. 
La s e n s i b i l i té du traf ic aér ien au coût d u  
pétro le est à cet égard un facteur favorable 
car e l l e  a en traîné une forte baisse de la 
consommation spécifique des avions par su i ­
te du  progrès des moteurs et de l 'accroisse­
ment de capacité des appare i ls .  (Tableau 2) .  
Pour l 'ensemble d 'une flotte comme ce ! le  
de la Lufthansa, la  consommation par  tonne 
k i lomètre a été rédu ite de 45 % de 1 970 à 
1 985  (c f .  g rap h i q u e  2 ) .  Les prog rès des  
avions modernes sont remarquables. 
I l  faut ajouter à ces progrès sur le plan de 
l ' éco n o m i e  d e  co nsommat io n ,  des réd uc­
t ions spectacula i res des émissions de CO et 
H C .  D a n s  l a  m ê m e  catég o r i e  d ' av i o n s ,  
l 'Airbus A320-200 émet le  quart d u  poids de 
CO que produit le  B727-200 plus ancien et 
le d ix ième des H C .  
Mal heu reusement l e  problème essentie l ;  
celu i  d e s  oxydes d 'azote n'est pas rég lé : i l  y 
a là u n e  d iff icu lté de fond due  au fait que 
dans l 'ensemble ,  le  rendement d 'un moteu r, 
la température de combustion et la produc­
t ion de NOx croissent s imu ltanément. 
Tableau 2 - Consommations spécifiques 
de divers types d'appareils 
Type d'avion Consommation spécifique 
g / tkm 
8727 886 
8737 - 200 933 
8737 - 300 6 1 2  
8747 - 200 p 401 
8747 - 200 K 345 
8747 - 200 F 250 
A300 - 600 398 
A31 0  5 1 2  
DC1 0 - 30 41 5 
Perspectives pour la pollution 
Pour le cou rt terme, les pol lut ions locale et 
rég i o n a l e  p a r  l a  c i rc-u l at i o n  a é r i e n n e  
devraient pouvo i r  être l im itées aux n iveaux 
actue ls .  L'évo lut ion dépendra beaucoup des 
capac i tés  d e s  c o m p ag n i es aér i e n n es à 
renouveler leur  flotte et à acheter des avions 
modernes moins po l l uants. 
Le p ro b l è m e  le p l u s  préoccu pant pour  
l es  av i o n s  d e  l i gne  et les  su perso n iques  
m i l i ta i res et c iv i l s  es t  ce l u i  des  émiss ions 
d 'oxyde d 'azote .  La recherche-développe­
ment d e  nouveaux moteu rs d 'av ion ex ige­
ra des perfect i onnements co ns idérables ; 
l es  prog ram mes  d ' av i o n s  s u pe rson iques  
dépendront  fortement  des progrès acco m­
p l i s  d a n s  la d é p o l l u t i o n  des m o te u r s .  
L 'ut i l i sat ion  envisagée d e  nouveaux carbu­
rants,  te ls  que l e  méthane  ou l ' hydrogène 
l i q u i d e ,  perm ettra d e  réd u i re d e  man ière  
d raco n i e n n e  les ém iss ions  de  CO ,  H C  et 
C02 mais la quest io n  des NOx et des i ons  
OH- restera posée .  
LES POLITIQUES DE GESTION 
DU BRUIT DES AVIONS 
La gestion du  bruit des avions donne l ieu 
à une act i v i t é  c o n s i d é r a b l e  d e p u i s  l e s  
années 1 960, et q u i  n e  s e  relâche pas parce 
que de l 'avis même des explo itants d 'aéro­
ports (Val i n  1 989) "les nu isances phoniques 
générées autour  des aéroports constitu ent 
un  souc i  majeur pour les responsables aéro­
portuai res et se répercutent au n iveau d u  
transport aérien : 
- par des l i m itat i ons  dans  l ' u t i l i sat i on  des  
aéroports , 
- par des coûts accrus pour  la col lect iv i té 
aéronautique .  
Le développement des aéroports est  de  
p lus en p lus  t r ibutaire de  l eu r  acceptat ion  
par leur environ nement e t  dépend d 'un  équ i ­
l ibre souvent frag i le  et t ranché à un  n iveau 
pol it ique entre : 
- le développement économique généré par 
l 'aéroport sur sa rég ion ,  
- les nu isances subies par  leurs riverai ns .  
Les aéroports appara issent  par ai l l e u rs 
comme les mai l lons saturants de l 'ensemble 
du transport aér ien dans les pays les p lus  
déve loppés .  Les n u i sa n ces p h o n i q ues 
deviennent en fait l 'élément crit ique de la  
capacité du  transport aérien".  
L ' e x p o s i t i o n  au b r u i t  a é r i e n  s e l o n  
l 'OCDE 
Le tableau 3 ,  c i -dessous i l l ustre l ' impor­
tance de l 'exposit ion à des n iveaux de bruit 
élevés des popu lat ions des pays industria l i ­
sés . (L i mites d 'acceptabi l ité pour la  route 
60 dBA) . 
Pour la rég ion paris ienne ,  les esti mations 
f igurent sur le tab leau 4 .  
Le bruit des aéronefs 
La première démarche en matière de pro­
tect ion contre le bru i t  est la réd uct ion  des 
ém iss ions ,  qu i  fa i t  pour les  av ions  l ' obj et 
d 'une rég lementat io n ,  comme pour les voi-
TABLEAU 4 
REPARTITION PAR ZONES DE LA POPU LATION RIVERAINE 1 
DES AEROPORTS PARISIENS . NOMBRE D'HABITANTS ( 1 988) 
Zones Orly CDG Le Bourget Aérodromes 
secondaires 
A 5 800 1 0  2 1 0  1 0  
B 27 200 1 20 1 90 490 
c 42 000 20 500 7 300 6 500 
Complémentaire 200 000 
Total 275 000 20 630 7 700 7 000 
Nota : I l  s'agit essentiel lement des habitations riveraines des aéroports. Cependant, on commence à 
se préoccuper du "en route noise", dans les mi l ieux de la recherche. 
tu res , mais en évolut ion p lus lente,  com pte 
tenu de la durée de vie élevée des avions (1 ) .  
Cette rég l e mentat i o n  e s t  e n  évo l u t i o n  
constante quant à l a  précis ion des méthodes 
ou l ' i ntroduct ion  de nouve l les normes,  par 
exemple les avions à hé l ices d 'une masse 
maximale de 9 000 kg (2) . 
Les effets économiques de la certificat ion 
de plus en p lus sévère préoccupent déjà cer­
taines compagnies en Afrique ,  en Amérique 
lat ine qu i  ne peuvent i nvestir dans des avions 
du chapitre 2 (demande de certificat pour le  
prototype acceptée avant le 6 . 1  0 . 1 977) et qu i  
ne peuvent pas non p lus  acheter des sys­
tèmes de s i lencieux pour les  avions du cha­
pitre 3 (non certi fiés ) .  Selon Bonneau (3) " les 
nouvel les normes de bruit risquent d'entraîner 
la cessation de certaines activités des avions 
passant les normes. On se demande a lors 
par qu i  et comment seront assurés les ser­
vices qu'e l les effectuaient. Plus d i recte est la 
d e m a n d e  d e  l a  l ATA ( A s s o c i at i o n  d e s  
Transporteurs Aériens) d e  repousser sine die 
l 'appl ication des normes sur le bruit .  
Les courbes de niveau de bruit au voi­
sinage des aéroports 
Paral lè lement aux efforts techn iques pour 
rédu i re le bruit des aéronefs, c'est-à-d i re le 
bru i t  à la sou rce , les pouv'è i rs pub l i cs  ont 
conçu un zonage acoustique autour des aéro­
ports . Dès 1 962 les Britann iques (4) ont tra­
vai l l é  cette quest ion et proposé un i n d ice  
acoustique ut i l isable pour  la dé l im itat ion des 
différentes zones et qui  montre une bonne l ia i ­
son avec la gêne des popu lations riveraines. 
En  France on  uti l ise l ' i nd ice psoph ique I P. 
Le trafic de nu it étant cons idéré comme d ix  
fo is  p lus gênant que cel u i  de jou r, i l  es t  pon­
déré par u n  facteu r  1 O .  La détermi nation ,  par 
le  calcu l ,  de IP suppose de connaître : le tra­
fic en nombre de mouvements et par type 
d 'appare i l ,  les n iveaux de bru i t  des avions à 
la source,  les trajectoires,  les lo is  de propa­
gation  du son dans l 'a i r  (3) . 
La quest ion que se posent tous les ges­
t ionnai res du bruit des aéroports est la  cor­
respondance e ntre les i n d ices acoust iques 
et les effets d u  bru i t  sur  l ' homme.  
Les effets d u  bruit  des av ions sur  les 
populat ions 
On les rappel le sous forme très résumée.  
- effets su r  le système aud it if : r isques très 
l im ités . 
- i nte l l i g ib i l ité de la paro le : pertu rbée , voire 
i nexistante au passage d 'un  avion .  
- effets s u r  le  sommei l  : i l s  se maint iennent 
dans la  d u rée ,  ce qui rend dé l icate la gestion 
noctu rne des vols .  
- effets non aud itifs : effets végétatifs , cardia­
vascu la i res et sur l a  santé. Les d ivers tra­
vaux i nternat ionaux ont des résu ltats contra­
d i cto i r e s ,  n o t a m m e n t p o u r  l a  p r i s e  d e  
m é d i c a m e n t  p l u s  fo rte c h e z  l e s  r ivera ins  
d'aéroports qu 'en zone témo i n .  
Bruit d'avions (ref OCDE) 
- l a  gêne due au bru i t  des avions .  E l le est 
éval uée par enquêtes psycholog iques ,  dont 
l es  rés u l tats se rvent  à va l i d e r  l es  i nd ices 
acoust iques .  
Pourcentages d e  population soumise à 
des niveaux excédant les valeurs indiquées 
9 1 •  > 55 Il > 60 Il > 65 1Ei1 > 10 D > 75 
0 
Etats-Unis Japon Danemark Pays-Bas Norvège 
N.B .  : Se lon les cas l ' un ité ut i l isée est le  Leq de jour  (6 h à 22 heures ou 8 h à 20 heures) 
ou Leq su r  24 heures.  Source · OCDE.  
Suède 
Aménagement et Nature no 1 00 - 10 -
Suisse 
En ne prenant en compte que les bru its de 
mouvements d'avion ,  les i nd ices actuel lement 
u t i l i s é s  n é g l i g e n t  u n  c e rta i n  n o m bre de 
sources de bruit ; ce l les-ci peuvent apparaître 
négl igeables au regard de la pu issance émise 
par un av i o n  en s u rvo l .  Ma i s  ces sources 
s e c o n d a i re s  c o n t r i b u e n t  à re m p l i r  l e s  
périodes de s i lence relatif entre deux mouve­
ments d 'avions ,  ce qu i  se tradui t  entre autres 
par la réception de bru its g raves,  à une cer­
taine d istance des pistes ou des hangars . 
Les i ndices ne prennent pas en compte : 
les su rvols peu bruyants ( P N L  < 80 PNdB) 
dans N N I ,  le  bru i t  de  rou lag e  des avions, le 
bruit au po int f ixe avant déco l lage ,  le bruit 
des essais des moteu rs (ma lgré des efforts 
très coûteux pour  i nsonor iser les h angars) le 
bru it  du  traf ic rout ier ou  ferrov ia i re i ndu it .  
Ces s o u rces seco n d a i res  ne s o n t  pas 
considérées pour  les autres modes de trans­
port ; l e  tra i n  et la voie ferrée notamment ,  
sont  considérées comme u n  cou lo i r  bruyant 
sans sources an nexes aux extrém ités.  
P o u r  la p r i s e  en c o m pte  d e s  s o u rces 
seconda i res et pour  caracté r i se r  au p l u s  
près le  n iveau de bru i t ,  i l  conviendrait alors 
d'ut i l i ser l ' i nd ice Leq . Cependant ,  les événe­
me nts bruyants seconda i res n 'étant  guère 
prévis ib les on ne peut pas étab l i r  une  prévi­
s i o n  des effets de te l l e  ou te l l e  act i o n ,  à 
court terme, ni les n iveaux de bru it à moyen 
terme .  
P o u r  conclu re q u a n t  à la  g ê n e  subjective même,  
u n e  synthèse re la t ive  à 1 1  e n q u êtes ( s u r  l es  bru its 
des moyens de transports) dans p lus ieurs pays a été 
publ iée en  1 978 par Schu lz  ; son auteur m ontre que le 
p o u rcentage de pers o n n e s  très gênées  est corré lé 
dans tous les cas à l ' i nd ice D N L  · ·ou LoN" '  ( i l  s 'agit du  
n iveau sonore équ iva lent  Leq sur  24 h ,  avec pondéra­
t i o n  de t 0 dB p o u r  l a  pér iode  nocturne  d e  22 à 7 
heu res) d 'une façon à peu près constante et suggère 
q u e  la courbe moye n n e  qu i  en résu lte permet de pré­
d i re la  g ê n e  de la  popu lat ion due aux moyens  des 
transports , ce travai l  a été passablement crit iqué par 
la  s u ite et à même donné l ieu à des controverses 
La répétit ion d 'enquêtes (de contrôle) autour des 
m ê m e s  aéroports e n  G ra n d e - B retag n e  ( H eath row, 
etc . ) ,  e n  France (Orly) et  aux Pays-Bas ( S c h i p h o l )  
après 1 0-20 a n s ,  n " a  p a s  p e r m i s  de déce ler  d e s  d iffé­
rences s ignificatives du  degré de gêne des riverains 
en fonct ion  de  l ' i n d i ce  de b ru i t  et suggère q u e  les  
anciens résultats demeurent  toujours valables.  
Toutefois .  l "étude angla ise effectuée dans le pér i­
m ètre des aéroports de Heath row et de G atwick a fait 
apparaître que Leq ( n iveau  s o n o re équ iva len t )  en 
d B  (A) était mieux corrélé à la  gêne que l ' ind ice N N I  
e n  v i g u e u r  dans  ce p a y s  et q u e  l e  pou rcentage de 
personnes t rès gênées augmente p lus  fortement  mais 
de  façon à peu près l i néaire à partir d 'une valeu r  de 
Leq (24 h )  de 57 dB (A) env i ron .  Les auteurs Ind iquent  
qu 'une va leur  de Leq (24 h )  de 55 dB (A) correspon­
drao t  au seui l  de la  gêne et qu'une valeur de 70 db (A) 
provoquerait une forte gêne chez les deux tiers des 
r ivera ins  exposés.  L ' ind ice NNI ,  ut i l isé en S u isse éga­
l ement ,  s uscite de n o mbreuses cr i t iques ( i l  ne prend 
pas en  compte les su rvols dont l e  n iveau de bru it  per­
çu PNL est inférieu r  à 80 PNdB.  etc . ) ,  et va être rem­
placé très probablement au Royaume-Un i  par Leq .  ou  
u n  i nd ice fondé  su r  Leq .  U n e  é tude  de la Com miss ion  
d e s  C o m m u n a utés  E u ro p é e n n e s  sur  l e  bru i t  des 
av ions menée conjointement  en Grande-Bretagne ,  en  
France et aux Pays-Bas.  a également établ i  que Leq 
(sur 24 h )  était tout aussi bien rel ié à l a  gêne de  la 
popu lat ion exposée q u e  les indices nationaux de ces 
pays.  I l  semb le  donc que l 'on  s'ach e m i n e  lentement  
s u r  le  p lan i nternationa l ,  m algré que lques réticences,  
vers u n  indice com m u n  fondé sur Leq et qui  se rait 
éventue l lement  pondéré de man ières d ifférentes par 
les d ivers pays . 
Confl its et indemnisation  des rivera ins 
Les  r ivera i n s  d e s  aéroports d e  N i ce et 
d 'Or ly o nt i ntenté des actions en just ice pour 
obten i r  réparat ion des  préj u d ices sub i s  d u  
fa i t  d u  b ru i t  d e s  av i o n s .  L a  co m m u n e  d e  
V i l l eneuve- le - Roy a obte n u  g a i n  de  cause 
en 1 977 ,  pu i s  en 1 982 les  r iverai ns  d 'Or ly, 
pu is  ceux de Roissy en 1 986 .  
Pendant cette pér iode de  procédure ,  les  
Pouvoirs Pub l ics ont m is  en  p lace u n  systè­
me or ig i nal de  taxe parafiscale ,  défi n i  par le 
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Depuis le lâcher de freins 
AVION MOTEUR SURFACE D'EMPREINTE 
Décret du 1 3 .2 . 1 973 . Aéroport de Paris per­
çoit une taxe sur tous les passagers d'Orly et 
de Roissy. Les som mes importantes co l l ec­
tées sont uti l i sées au rachat entre 1 973 et 
1 986 de pavi l lons très exposés (396) .  à l ' i n ­
sonor isat ion  des l ogements (51  0 )  et des  
éq u i pements pub l ics ( 1 29) . La commiss ion 
Gabolde créée en 1 984 orientait l ' usage des 
fonds et émettait des suggestions (4) . 
L 'année 1 987 marque  un tournant dans 
ce  sytè m e  d ' i n d e m n i s at i o n .  Le  C o n s e i l  
d ' Etat donne  ra ison  l e  6 févr ie r  1 987 aux 
Compagn ies  aéri en nes qu i  se sont  retou r­
nées contre l 'Aéroport de Paris, d i sant que 
les av ions dérange nt les riverai ns en raison 
de l ' imp lantation même de l 'aéroport et des 
cons ignes du contrô le aérien .  Par son arrêt 
du 1 3  novembre 1 987 ,  le Conse i l  d ' Etat a 
suppr imé la redevance, qu i  avait re mplacé 
la  taxe parafi scal e ( D écret d u  1 1 . 1 . 1 984) 
parce qu 'e l le  ne représentait pas une  rému­
nérat ion pour service rendu .  L ' indemn isation 
des r ivera i ns  est donc suspendue  d e p u i s  
cette date . 
Les moyens de rédu i re le bruit du trafic 
aérien 
Les act i o n s  po s s i b l e s  son t  f i n a l e m e n t  
nombreuses : 
• la réduct ion du bruit à la source : c'est le 
domai ne de la certif ication des avions re le­
vant de I 'OAC I .  
• la  régu lat ion d u  trafic : s a  d ispers ion dans 
le temps et dans l 'espace . 
• la défi n it ion de trajectoi res dont l ' i mpact sur  
la popu lat ion est  m in im isée . 
• l ' iso lat ion acoustique des bât iments. 
• la p o l i t i q u e  d ' u r b a n i s m e  et le z o n a g e  
acoust ique. 
L'eff icacité de ces moyens doit être mesu­
rable et, pour cela, on ut i l ise des ind icateurs 
acoust iques. 
Les critères d 'homologation  des aéronefs 
sont i nternationaux ma is  les i nd ices dest i­
n é s  à é v a l u e r  l ' i m p act du b r u i t  d ' av i o n  
autou r  des aéroports sont d e  responsabi l ité 
loca l e .  On peut a i ns i  décompter, d a n s  l e  
m o n d e ,  57  méthod e s  d ' é v a l � a t i o n  d i ffé­
r e n t e s .  P l u s  q u e  l e u r  d i v e r s i t é ,  c e s  
méthodes présentent l ' i nconvé n ien t  d 'être 
peu compréhensib les pour les non spécia­
l i stes .  Le b ro u i l la rd tech n i q u e  correspon ­
dan t  n 'est pas  favorab le  à la com m u n i ca­
t ion .  
Une fo rm u l e  adaptée à u n e m e i l l e u re 
com m u n i cat i o n  cons i ste à se fo n d e r  s u r  
" l 'emprei nte" acoustiqu e  d u  décol lage ou/et 
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A 320-200 CFM 56-5 1,55 k-2 
B 727-200 JTBD- 15 14,25 K-2 
de l 'atterissage d 'un  avion : la surface - et la 
p o p u l at i o n  rés i d e nte i n c l use  - p o u r  l e s ­
que l les l e s  niveaux de bruit dépassant te l le 
l im ite Ls const i tuent une méthode d'évalua­
t ion s imp le .  
I l  reste  c e p e n d a n t  a u x  s p é c i a l i s tes  à 
déte r m i n e r  les  l i m i tes Ls pou r  lesq u e l l es 
beauco u p  pensent que  l ' u n i té acou st ique  
d B  (A )  uti l i sée pour l es  autres trafics serait 
tout à fait satisfa isante. 
Une tâche  p l us  complexe est de combi ­
n e r  l e s  e m pre i n tes des  d i ve rs avi o n s  et  
mouvements d 'avions . E n  attendant ,  l 'em­
p r e i n te  acoust i q u e  pe rmet  a i s é m e n t  de 
comparer  des aéronefs . La f ig u re c i -des­
sus  m o ntre a ins i  les  prog rès acou st iques 
co ns idérab les dus  à l 'A i rbus dont la su rfa­
ce d ' e m pre i nte ate r r i ssage et déco l l ag e  
e s t  d e  l ' o rd re d u  d i x i è m e  d e  c e l l e  d u  
B727-200 . 
L'urban isme et le zonage acoust ique 
autour  des aéroports 
Les avions sont mobi les et les rég lemen­
tations d 'u rban isme concernent le sol , e l les 
n 'ont de sens que lorsqu 'on maîtr ise b ien la 
régu lat ion  d u  trafic .  La répart i t ion du  trafic 
dans le  temps mais surtout dans l 'espace 
renvoie toujours au choix entre une act ion 
de concentration  du  trafic et donc des nu i ­
sances,  acco mpagnée de  mesures éne r­
g iques  et u n e  act ion  d'éta lement des n u i ­
sances. 
U n  progrès très notable a été obtenu  g râ­
ce à la déf i n i t i o n  de trajecto i re à i m pact 
réd u i t .  C ette po l i t iq u e  su ppose qu ' i l  ex iste 
autou r  de la p late-forme des trouées d'es­
paces non constru i ts ; ce n 'est pas le cas à 
Or ly  ni au Bourget ,  mais ce la s 'est révé lé  
t rès posit if à Roissy. 
Après p lus ieurs années de conflit les rive­
rai ns ont obtenu  : 
- u n  re lèvement du pal ier  de pr ise en char­
ge  de la trajecto i re par les systèmes auto­
mat iques de g u idage et un accro issement 
d e s  p e n t e s  de d e s c e n t e ,  p e r m et ta n t  
e n s e m b l e  d e  réd u i re l e s  zones  d e  b ru i t .  
Cette act ion demandée pa r  l es  co l lectivités 
l oca les  a été b i e n  reçu e par les p i l otes , 
m a l g ré l a  fa i b l e  coopérat i o n  des contrô­
leu rs aériens ,  t rès soucieux de sécu rité . 
- u n  re levé de trajecto i res effectuées par 
ra p p o rt aux t ra jecto i res  sou ha i tées ,  q u i  
m o n t r e  d e s  d i s p e r s i o n s  i m p o rt a n t e s .  
Néan m o i n s ,  ces mod i f icat ions des trajec­
toi res ont d iv isé par 4 la popu lat ion expo­
sée. 
ISOLATION ACOUSTIQUE EXIGEE POUR LES CONSTRUCTIONS RIVERAINES D'AEROPORTS. 
Zones A B c proche de 
la zone c 
HABITATIONS 
nécessai res à l'activité aéronaut ique 42 d B  (A) 35 dB (A) 35 dB (A) 30 dB (A) 
l 'entreprise de l 'aérodrome ( 1 )  ( 1 )  (2) (2) 
LOGEMENTS 35 dB (A) 
indiv iduels et col lectifs exclus exclus indiv iduel 30 dB (A) 
seulement (2) 
LOCAUX D'ENSEIGNEMENT (3) (4) 
et de soins, logements de fonction des 47 d B  (A) 40 dB (A) 35 dB (A) 30 dB (A) 
zones d'activités spécial isées ( 1 )  ( 1 )  
LOCAUX 
à usage de bureaux ou recevant du  publ ic 42 d B  (A) 35 dB (A) 30 dB (A) 
( 1 )  (2) (2) 
ETABLISSEMENTS 
recevant du publ ic nécessaires à l 'activité 
aéronautique dans l 'emprise de l 'aérodrome.  étude étude 
Entrepôts et ate l iers industriels et part icu l ière particu l ière 
commerciaux 
( 1 )  sauf étude part icu l ière 
(2) une  étude particu l iè re est souhaitable pour les g rands immeubles 
(3) exception nel lement admis sauf logements de fonction des zones d'activités 
(4) exceptionne l lement admis .  
Des textes rég lementai res et lég is latifs ont 
assoc ié  aux zones exposées au bruit des . 
aéronefs des contrai ntes d 'u rbanisme. 
Les cond it ions de construction aux abords 
des aérod romes ont fait l ' obje t ,  en 1 977 ,  
d ' une  d i rect i ve  d ' a m é n ag e m e n t  n at i o n a l  
(décret no 77. 1 066 d u  2 2  septembre 1 977 ,  
co mplété par décret no  881 .533 du  1 2  mai  
1 98 1 ) .  
Les documents d ' u rban i sme ,  e t  notam­
ment les p lans d 'occupat ion des so ls ,  do i ­
vent être compatibles avec les règ les d 'u rba­
n i s m e  q u e  la d i rec t ive  i n s t i t ue  d a n s  l e s  
différentes zones d e s  p lans d 'exposit ion  au 
bruit ; ces règ les sont de p lus  opposables 
aux autorisat ions d 'ut i l isation du  so l .  
E l le  prévo i t  une  procéd u re d 'é laborat ion 
des P. E .B .  tournée vers le pub l ic : consu lta­
t i o n  d e s  co m m u n e s ,  de la co m m i s s i o n  
consu ltative d e  l 'env i ronnement ,  quand e l le  
existe , et  soumiss ion à enquête pub l ique du  
projet de P. E . B .  A l ' i ssue  de cette procédure,  
le P. E .B .  est approuvé et an nexé aux p lans 
d'occupation des sols concernés (5) . 
On notera que les maires étant désormais 
responsab les  d e  l ' u rb a n i s m e ,  o n  peut se 
demander qu'el le sera leur att itude vis-à-vis 
de  la const ruct i on  de l o g e m e nts d a n s  l a  
zone C .  On ne sait pas encore si  l a  préfé-
( 1 )  La deuxième édit ion ( 1 988) de l 'annexe 16 des normes 
pour la  protect ion  de l ' env i ro n n e m ent ,  éditée par  I 'OAC I 
donne à la fois l 'h istorique  et l 'état actue l  de la rég lementa· 
t ien.  
L'annexe 16 a été adoptée en  1 97 1 , su ite aux travaux p ré­
parato i res  de 1 9 6 6  ( L o n d r e s ) ,  1 96 7  ( M o n t réa l ) ,  1 9 6 8  
(Buenos Aires ) .  
(2)  Les n iveaux max imaux de bru i t  des av ions  sont f i xés  
pour les avions d u  chapitre 2 dont  la demande de certif icat 
pour  le prototype a été acceptée avant le  6/1 0/ 1 977.  Les 
n iveaux maximaux pour  les avions du  chapitre 3 (certif iés 
depuis le 6/1 0/1 977) sont aussi  déterm inés.  I l  faut mesurer 
3 p ropr ié tés  p h y s i q u e s  d e  la  p r e s s i o n  acous t i q u e  . le 
n iveau, la d istr ibut ion des fréquences et les var iat ions dans 
le  temps.  I l  est nécessa i re de mesurer les  n iveaux dans 
chacune des  24 bandes de  t i e rs d 'octave d u  bru i t ,  pour  
chaque interval le de 0 ,5  sec . ,  lo rs du  passage de l 'av ion .  La  
Aménagemen t et N a t u re n o  1 00 
renee va à des construct ions i ndustrie l les ou  
b ien  à accepter des  maisons ou immeub les 
co l l ect ifs , dont l ' i so lat ion est so ig née ; en 
effet dans chacu ne des zones ,  les poss ib i l i ­
tés d e  cons t r uct i o n s  nouve l l es  son t  res­
treintes, en part icu l ier la  construction d 'hab i -
L e s  l im itat ions apportées à la construction dans 
les d i fférentes zones et les modal ités d'établ issement  
des p lans d'exposit ion au bru i t  ( P. E . B . )  ont été f ixées 
en  termes détai l lés par la  c ircula ire n o  8 1 . 75 d u  1 3  
août 1 98 1 . 
Dans les secteu rs non u rbanisés de la zone A ,  
c'est-à·di re à l ' intér ieur de la courbe isopsoph ique 96 
ne sont autorisés que les construct ions d'habitation et 
les équ ipements nécessaires à l 'activité aéronautique ,  
a ins i  que les équipements publ ics ind ispensables aux  
populat ions existantes. 
E n  zone 8 et dans les secteurs déjà urbanisés 
de la zone A entre 96 et 89 sont en outre autor isés les 
logements de fonction nécessaires aux act ivités ind iv i ­
due l les .  com merciales ou agricoles.  
En z o n e  C ( i n f é r i e u re à 89) s o n t  en o u t re 
admises les construct ions i nd iv iduel les non groupées 
situées dans les secteurs déjà urbanisés et les opéra­
t ions de rénovation des quart iers ou de réhabi l i tat ion 
d e  l ' h ab i tat  ex is tant ,  dès l o rs qu 'e l l es  n 'ent raî n e n t  
q u ' u n  f a i b l e  accro issement de la  capacité d 'acc u e i l  
d'habitants exposés a u x  nu isances. 
La lo i  n' 85.696 du 11 j u i l let 1 985 relat ive à l ' u r· 
ban isme au vois inage des aérodromes, édictée dans 
le  cadre de l 'article L. 1 1 1 . 1 . 1  du Code de l 'Urban isme ,  
a réaff i rmé l'objectif d ' i ntérêt nat ional de maîtr ise de 
l ' u rbanisation autour  des aérodromes. 
méthode com plète est décr i te dans l 'appendice 1 d e  l 'an·  
nexe 16  OAC I ,  pendant 10  pages t rès  denses. 
(3)  Les pub l icat ions de OAC I ( 1 988) et le  STNA ( Service 
Tech n ique  de  la Navigat ion Aérienne) ( 1 987) donnen t  les 
déta i ls  des méthodes de calcu l .  
(4 )  O n  t rouve ra dans  u n  rapport  préparé pour  l ' O C D E  
(Barraqué 1 988) un  h istorique p lus complet. 
(5)  La défin it ion des zones du  P. E .B .  a été précisée par le 
d é c r e t  p r é v u  aux a r t i c l e s  L 1 4 7 - 3  e t  4 du C o d e  d e  
l 'U rban i sme .  Cel le des zones A e t  B demeure inchangée .  
Par  contre la  val e u r  de l ' i nd ice psoph ique déf i n i ssant  la  
cou rbe extér ieure l im ite de la zone C pou rra êt re  cho is ie  par  
le P réfet, Comm issaire de la Républ ique du département  où 
se trouve l 'aérodrome entre les valeurs 84 et 78 .802 com­
m u nes sont concernées. 
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talions  en zone  A ou B est i nterdite et les  
n o r m e s  m i n i m a l e s  s u i v a n t e s  d ' i s o l at i o n  
acoustique  rappelées s u r  le tableau jo int  doi­
vent être respectées.  
Depu is  la  c i rcu l a i re d u  1 9/ 1 / 1 988 toutes 
ces d isposit ions  sont encore amél iorées : 
- le P. E . B .  est é laboré se lon une  procédure 
consu ltative é larg ie  ; 
- les commiss ions consu ltatives de l 'env i ron­
nement des aérodromes sont i nstitut ionnal i ­
sées ; 
- les s i tuations  particu l ières de certa ins aéro­
dromes sont pr ises en compte ; 
- la l im ite i nférieure de la zone C peut des­
cend�e j usqu 'à 75. 
CONCLUSION 
Pendant la  dern ière décenn ie ,  l 'accroisse­
ment constant du traf ic aérien  a été compen­
sé pour ce qui est de la product ion du bruit ,  
par l 'amél iorat ion acoust ique des avions de 
l i g n e  a i ns i  q u e  par l ' augmentat ion  de  leu r  
capac i té  qu i  a l i m i té l a  m u l t i p l i cat i on  des  
mouvements.  Cette situat ion favorable ne va 
pas se pro l o n g e r  et la g ê n e  des  r ivera ins 
d 'aéroports pou rra constituer u n  sér ieux obs­
tac l e  à l ' e x p a n s i o n  d e s  aéroports et aux 
mouveme nts d ' av io n s .  Les p rob lèmes  les 
p lus d iff ic i les seront probablement sou levés 
par la cro issance du frêt aérien  et les pers­
pec t i ves  d e  d é c o l la g e s  p e n d an t  la n u i t .  
Quant  à l a  p o l l u t ion de  l ' a i r, e l l e  const itue 
une contra i nte cro issante et d 'a i l l eu rs déjà 
détermi nante pour l a  conceptio n  d'éventuels 
nouveaux superson iques .  
Claude LAM U R E  
Michel  VAL L ET 
I N RETS - Rhône-Alpes 
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